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La implantación comercial de una multinacional: 
el caso de Renault en España (1908-1951)1
 MAR CEBRIÁN-VILLAR
Universidad de Salamanca 
Introducción
La Sociedad Renault Frères, para la producción de automóviles, había sido 
creada en París, en 18982. Diez años más tarde, en 1908, Louis Renault impulsó 
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compromiso de entregar los coches a SAEAR para su comercialización. En 1962, 






























































2. La empresa adoptaría varios nombres a lo largo de su historia: Renault Frères (1898-1907), 






3. Véase San Román (1995).















































































































































































































































































6. Véase la tesis de Estapé (1997), capítulo 2.
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9. El objetivo de este método 


















Louis Renault vino convencido de la necesidad de bajar el coste de producción, 
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potencias comprendidas entre los 8CV y los 50CV, además de camiones, camio-














































































































































Fridenson (2003), pp. 139, 181. Fiat introdujo la cadena de montaje estacionaria en 1912 para la 
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12. Picard (1976), p. 17.
13. Loubet (1995), p. 30.




























comercial de Renault dentro del país se desarrolló tan sólo a los dos años de su 

















































se vendían con un 10% de descuento sobre el precio de catálogo en el caso de 
Renault16. En cambio, no se aplicaba ningún descuento para las reparaciones te-
























































































14. El modelo productivo de la diversidad junto a un gran volumen de producción, esto es, el 
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tivo sino como un cambio organizativo y de escala).
15. Flageolet (1972), p. 38. El proceso de distribución antes de la primera guerra mundial era 
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vidad territorial es un privilegio para el concesionario, éste aceptaba a cambio 
algunas contrapartidas. Sin duda, la más importante consistía en consagrar toda 





















mo21. La venta de vehículos, nuevos o de ocasión, no era la única actividad de los 































































































































































































lidad a la marca, como veremos a continuación. 
























chasis, reparación y montaje de los mismos, garaje, venta de accesorios diversos y 




















































ault), Charles Richardière (amigo y encargado de todos los asuntos personales de 
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y se convertiría en administrador de la empresa Renault en 194125.






24. Con el tiempo, este capital se iría ampliando: 1,25 millones en 1920 dividido en 2.500 
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incluían el montaje ni el reglaje de los instrumentos de alumbrado30. Además, los 
Asimismo, el señor Duc sería uno de los mayores accionistas de la empresa junto con el señor Fuchs, 





































































































paña Automóvil y Aeronáutica (1914). 
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ta, sin derecho a intereses ni indemnizaciones de ningún género. Además, dentro 
de los cuatro días siguientes a la recepción del aviso de hallarse el coche a dispo-
sición del cliente, éste debía hacerse cargo del mismo. Pasado este plazo, se le 















































la comercializadora también asumía importantes riesgos. Por ejemplo, y así puede 

























































































tor y los distribuidores pero no al dueño del automóvil. Phelps (1965), p. 32.
Mar Cebrián-Villar
135






























vil estaba reservado a las clases privilegiadas de Europa, debido a su alto precio 
de venta y sobre todo a su coste de mantenimiento, lo más habitual durante este 






chasis, de los cuales 27 tenían potencias comprendidas entre los 14 y los 45CV, y 























ro de unidades vendidas, sino en unas mayores ventas a través de agentes, en lugar 
de ventas directas a particulares, no evitándose el pago de comisiones a los agen-
























































































vehículos industriales, aviación, carros de combate y piezas de recambio era 8,75%, 7%, 34,5%, 
20% y 12,2% respectivamente. Fridenson (1972), p. 187.



















54 de Francia ó 29 de Alemania. Además, en España se pagaban altos impuestos tanto por la pose-

































































































































































de los gastos generales en 1917 ascendieron al 10,33% en 1922 y al 14,30% en 
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37. El Estado llegó a representar más del 80% de las ventas totales de Renault durante los 






















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































apenas podían importarse vehículos nuevos procedentes de la sociedad matriz, 
como hemos visto antes, la vida de un vehículo se alargó. Ante la imposibilidad 










































entre las 10.001 y las 20.000 pesetas, al 20%, si estaba entre las 20.001 y las 40.000 pesetas, y al 





























































































































42. Así, por ejemplo, entre 1925 y 1929 se importaron casi 78.000 turismos. Los turismos im-





























































































Argüelles del año 1921 se mantuviera o rebajara a pesar de la aprobación del 




Primo de Rivera con el objetivo de nacionalizar la producción automovilística no 
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gastos generales resultaban cada vez mayores. Esta elevación respondía tanto al 























































































































































trega de camionetas destinadas al Ayuntamiento de Madrid, pero volvía a incre-
mentarse en 1925 pasando de 13 a 39 vehículos, y con ello las necesidades de 
capital circulante. 
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+}_50. Las causas 













































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































la Sociedad Renault51. En última instancia, el problema de las ventas a crédito 
se traducía en un crecimiento imparable de la deuda de la SAEAR con Renault 
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totalmente independiente de la SAUR, aseguraba la venta a crédito de todo el 

























































































ciación de la solvencia del prestatario55. A pesar de ello, y como veremos más 
adelante, la concesión de créditos tanto a agentes como a clientes continuó siendo 
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bajo licencia deberá llevar, de manera visible, una placa de licencia con un número de orden la in-































































































































































su evolución durante los años 30. La puesta en marcha de políticas proteccionistas 





























































































































calculada sobre los cinco últimos años. 
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63. La importación de automóviles desde Francia se redujo de 6.200 unidades en 1925 a 398 



















































































































































1928 1929 1930 1931 1932(*)
Ford 1.049 (6,7) 2.533 (15,8) 2.432 (22,3) 767 (21,8) 558 (15,0)
 - - - 135 (4,4) 503 (13,5)
[Ì 2.284 (14,5) 2.327 (14,4) 1.153 (10,6) 263 (7,5) 443 (11,9)
Fiat 954 (6,1) 907 (5,6) 1.201 (11,0) 248 (7,0) 354 (9,6)
Austin - - - 77 (2,2) 226 (6,1)
Peugeot - - - 104 (3,0) 212 (5,7)
Chrysler 766 (4,9) 813 (5,1) 743 (6,8) 262 (7,4) 207 (5,6)
&
{	
 - - - 135 (3,8) 169 (4,6)
Chevrolet 1.852 (11,8) 1.831 (11,4) 978 (9,0) 294 (8,3) 159 (4,3)




 7.796 (49,5) 6.777 (42,2) 3.964 (36,3) 1.042 (29,6) 760 (20,5)
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mos resultados, perjudicando de esta manera el nombre de la marca en España. 
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verdadera causa del descenso de ventas de la marca, no siendo por tanto necesario 























































































































































































































venta a crédito en Estados Unidos.

































































































descubierto sin percepción alguna de intereses71. Las posibilidades de una opera-




























































































































































































































































































unas condiciones muy duras debido al aislamiento de la economía española y a las 
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ción, FASA entregaba los primeros vehículos a la SAEAR para su venta. A partir 
















































pasó a llamarse RESA (Renault España, S.A.)79. En poco tiempo, el número de 




















































































































































sa y mejor organizada de España. Pero la “red Renault” era también un arma de 
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1964. El 27 de enero de 1965, gracias al incremento por parte de Renault en el 
capital de FASA, la empresa pasó a llamarse FASA-Renault (Fabricación de Au-
























empresa de sus características en esa época (retrasos en recibir los pedidos, nece-



























































































































1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929











1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935











1909 1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920 1921
25,2 86,8 51,7 39 54,9 71,3 20,2 21,9 12,7 17,6 266,3 274 261,4
1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934














1909 1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916 1917 1918 1919 1920
147,9 87,4 215,7 59 477 221,9 106,1 90,1 92,2 - 301,1 2.302
1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932












Filiales  31/12/1931 31/12/1932 31/12/1933 31/12/1934 28/02/1935
Agence caennaise Caen - 145.000 - - -
Agence remoise Reims 123.000 35.000 - - -
{""[
\ Lille - 117.000 - - -
Société du Midi Montpellier 218.000 366.000 - - -
Agence Rouennaise
(cuenta ordinaria) Rouen 2.881.000 132.000 - - -
Agence Rouennaise
(cuenta especial) Rouen - 3.000.000 3.000.000 3.000.000 3.000.000
Agence Stephanoise St Etienne - 125.000 - - -
{""·$' \
 1.338.000 2.561.000 - - -
{""[

%  2.194.000 - - - -




 2.387.000 545.000 - - -
S.A.P.R.A.R. Paris 5.600.000 6.655.000 7.300.000 8.100.000 8.105.000


 16.546.000 17.109.000 10.300.000 11.419.000 11.105.000
Société algerienne Argel 12.220.000 - - - -
Société marocaine Casablanca 4.471.000 3.977.000 - - -
Société Espagnole Madrid 6.251.000 9.220.000 - 2.425.000 4.795.000
Renault Ltd Londres 4.710.000 6.343.000 6.903.000 8.371.000 7.839.000
Deutsche Renault  3.663.000 1.589.000 92.000 136.000 153.000
Societe Suisse 




















1950 1951 1953 1954 1955 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964
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